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A tall de conclusio

Com hem vist en els exemples anteriors, posar en valor el paisatge pot ser
una bona estratégia de desenvolupament local. Les iniciatives poden realit-
zar-se per iniciativa de 'administracié o bé des d’entitats o particulars. En el
cas de la custodia del territori, es busca intervenir en el territorii el paisatge
per millorar-ne I’estat, implicar-hi la ciutadania, ser una eina de gesti6 per
als propietaris en col-laboraci6é amb les entitats, i, sobretot, fer que tot el pro-
cés sigui satisfactori per a totes les parts que hi intervenen. Els ambits en que
s’actua s6n molt variats, tant pel que fa a la tipologia territorial com per les
dimensions, la ubicacib o els seus valors. El que és clar, pero, és que el pai-
satge és un element d’interés principal de la custodia. Actuant en elements
concrets s’actua en el conjunt del paisatge, cercant la millor manera perque
les intervencions en facilitin la gesti6é de manera sostenible i innovadora.

Mitjancant acords de custodia s’intervé en una gran diversitat de pai-
satges, com, per exemple, els espais fluvials. En aquest cas, els acords fan
referéncia tant a la gesti6 de la flora i fauna aquatica com a 'espai directe de
bosc de ribera, camins i corriols al voltant dels rius i rieres, control d’espeéci-
es al-loctones, etc.; és a dir, en tot el que configura els paisatges fluvials. Els
acords de custodia també poden fer referéncia als espais agraris, o agrofo-
restals, amb acords per millorar algunes practiques i per exemple: recuperar
basses o algunes zones humides; mantenir algun bosc singular o bosc ma-
dur, imprescindible per a algunes comunitats d’animals; recuperar i revalo-
rar marges de pedra seca, associats a un determinat conreu tradicional, i a
partir d’aqui també recuperar-ne algun producte, com pot ser oli d’oliveres
centenaries, o fer compatible un conreu determinat amb el maxim respecte
ambiental de la zona, com els arrossars i les zones de nidificacié d’aus, etc.
En definitiva, diferents iniciatives orientades a generar un paisatge variat i
de qualitat. Altrament, els acords de custodia poden produir-se també en
espais marins, sovint més desconeguts, o si més no, amb més complexitat
de gestid, ja que es troben en aigiies publiques i son explotats comercialment
pels pescadors. Els acords es destinen a donar a conéixer la riquesa d’aquests
espais, tant de plantes marines com d’espécies d’animals, i responen a la ne-
cessitat que aquest bé pablic es gestioni amb cura, tot preservant-ne el valor
ambiental.
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Cap a un paisatge portuari global
Ludovica Marinaro

Resno haestatel mateix d’enca el 26 d’abril de 1956, data en que I'ldeal-X,
un vell petrolier reconvertit en vaixell mercant, salpa de Newark (Nova
York) cap a Houston amb 58 contenidors de la mida d’un remolc de trailer
abord. Ningi no es podia imaginar que I’aparici6 del contenidor metal-lic
d’aquell format canviaria 'aspecte de tots els ports del mén. Tanmateix,
I'ocurrencia que tingué Malcom McLean en ple boom economic america
va significar un punt d’inflexi6 per al comer¢ maritim, que determina una
reorganitzaci6 total del sistema portuari i de la seva morfologia. La racio-
nalitzaci6 dels metodes d’embalatge, transport i emmagatzematge de les
mercaderies, facils de reproduir en série amb una soluci6 de despesa con-
tinguda, fou un gran eéxit perqué representava la reduccié dels temps de
carrega i descarrega dels vaixells i la posterior mecanitzacid de les opera-
cions logistiques, que permetia estalviar temps ima d’obra, i, a més, reduia
els danys a la carrega. Aixi és com neix el port modern, intermodal, tot i

Imatge 1. La utilitzacié generalitzada del contenidor metal-lic per al transport maritim ha derivat en la
transformacio de les instal-lacions portuaries de tot el mén i la practica separaci6 fisica del port i les
ciutats.
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que I'adopcid plena del sistema a través de la construccid o la reconversié
de les instal-lacions portuaries va tardar gairebé vint anys.

El periode de més impuls del transport maritim en contenidors se si-
tuaentre el 19901 el 2008, amb 'aparicié determinant de la Xina al mercat
global. E1 2008 es registra un moviment aproximat de 524,6 milions d’uni-
tats TEU (Midoro i Parola, 2011) (sigla de I'angles twenty-foot equivalent
unit, “unitat equivalenta vint peus”, la unitat de mesura per indicar la capa-
citat de carrega dels portacontenidors) a escala mundial. Malgrat la notable
frenada que va comportar la crisi financera del 2009, actualment al voltant
del 90 % del transit de mercaderies és per mar. D’aquest transit maritim
mundial, el 19 % en termes de volum i el 25 % en termes de rutes mariti-
mes travessa el Mediterrani, amb un increment del 124 % durant el periode
2000-2015 (Studi e Ricerche per il Mezzogiorno, 2016). En un termini de
nomeés seixanta anys, un temps irrisori en comparacié de la llarga historia
deles instal-lacions portuaries, la transformacié radical del comer¢ maritim
a escala global ha representat una mutacié total de 'antiga morfologia del
port, amb una especialitzacib progressiva, aixi com la formaci6 d’una sepa-
racié entre el port i la ciutat, que sembla congénita al nou model. Aquesta
fractura s’ha consolidat a través d’infraestructures dures, noves xarxes via-
ries i ferroviaries rapides per al transport intermodal, espais exclusius per a
les operacions de carrega i descarrega, grans ports interiors i espais de ges-
ti6 associats. L'antiga continuitat espacial dels teixits urbans de les costes
mediterranies es materialitzava de maneres diferents des dels amarradors
fins a terra endins, per exemple en forma de caruggi i vicoli a Génova, de
canebiéres a Marsella o de rambles i carrers a Barcelona, que, al seu torn,
connectaven les places i els mercats. Ara, tanmateix, aquest teixit es desfila
progressivament des del moment en queé s'impedeix que des del nucli prin-
cipal es pugui accedir a aquest sistema de connexions tan viu: el mar.

La negaci6 de l'accés al mar, que es consolida entre els anys 1970 i
1990 amb restriccions progressives, va donar pas a una desconnexio sis-
tematica, amb la consegiient assimilaci6 del port amb una zona industrial
qualsevol sense relacié amb el seu entorn. Ciutats com ara Napols, Géno-
va, Marsella, Barcelona i Valéncia es trobaren hermeéticament tancades al
mar, i els seus ciutadans, en conseqiiéncia, perderen el costum de tenir-hi
contacte; inicialment, des del punt de vista fisic i, posteriorment, també
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visual, eliminant-lo de l'esfera de la percepcié quotidiana. El genius loci
d’aquests antics sistemes urbans que veia els ports com a indrets altament
significatius per a la ciutat, com a lloc hibrid de trobada i d’intercanvi de
mercaderies i idees, es va anar substituint pel d’'una economia globalitzada
en queé el port va esdevenir I’espai d’'una empresa on es produien només
determinades operacions estandarditzades i automatiques, les arrels de les
quals eren empremtes d’asfalt i vies, amb uns interessos que es trobaven
molt més enlla de la linia d’amarradors.

El dualisme pur entre porti ciutat es va comencar a qiiestionar durant
els anys noranta, quan moltes ciutats historiques portuaries d’Europa apli-
caren politiques urbanes adrecades a recuperar el “llindar perdut” (Hall,
1992), provant de reobrir un cami cap al mar. La primera de totes, Barce-
lona, s’erigi en portaveu i model a Europa del que fou un new deal que va
impulsar, durant els vint anys seglients, un terme que avui coneix tothom:
el front maritim o waterfront. El detonant fou la candidatura de la ciutatde
Barcelona per als Jocs Olimpics del 1992. Durant els periodes 1983-1986
(candidatura dels Jocs) i 1987-1992 (realitzacid de les infraestructures)
es van dur a terme grans projectes de renovaci6 urbana d’espais publics,
infraestructures, la recuperacié de zones del nucli historic, la construccié
dels barris olimpics, la prolongacié de la Diagonal i, dbviament, el Port
Vell. Aquesta intervencié es va replicar aviat a Génova al gran projecte del
Porto Antico, de I'estudi RPBW de Renzo Piano —impulsat amb motiu
de la commemoraci6 del cinquantenari del descobriment d’Ameérica, co-
negut a Italia com les Colombiadi—, i a 'exposici6 universal especialitza-
da “Cristofor Colom: el vaixell i el mar”, del 1992, aixi com en d’altres de
més recents, com ara la del 2007 a Valéncia, decisiva en ’organitzaci6 de
la Copa America, o la de Marsella, que es va concloure 'any 2013,! en que
fou capital de la cultura europea; aquell any, s’hi van descentralitzar les es-
tructures del port comercial i s’hi va executar el projecte del Port Vell, que
es va dedicar a activitats d’oci.

Els quatre exemples anteriors van tenir lloc en estructures portuaries
obsoletes, que ja havien deixat d’estar destinades ala carregaidescarrega de
mercaderies i al desembarcament de creuers turistics. Quan van entrar en

1 Lagran operaci6 de renovaci6 del port francés s’endega el 1995 amb la construccié de ’Euromediter-
ranée i el gran projecte de construccié de la Cité de la Méditerranée.
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dests, ’Administraci6 es va haver de plantejar quina funcié assignar-los de
manera que esdevinguessin espais amb una renovada qualitat de vida pera
ciutadansivisitants. En les operacions que es desenvolupen en ports antics
0 espais que han deixat de tenir les caracteristiques estructurals necessaries
per respondre a les exigéncies del port modern, ’obertura fisica dels espais
en dests es negocia i es duu a terme a partir de cessions que confirmen la
permaneéncia d’una dicotomia implicita i aparentment insoluble —port o
ciutat—, que contrasta clarament amb el caricter hibrid i la barreja d’usos
del vell port empori que determinava el caracter distintiu de la ciutat. A
Italia, després de la segona postguerra i fins avui, el port ha seguit logiques
diferenciades de les que regulen i governen la ciutat i els seus creixements,
jaquedisposadejurisdiccib propiaies gestiona per mitja de plans especials,
els plans reguladors portuaris.2 Aixd I’ha convertit en una entitat que
supera la concepcié de “port-infraestructura” i assumeix el rol de “centre
de serveis, element de 1'oferta logistica d’un territori, peca integrada d’'un
sistema global™® (Pellegrino, 2008).

El port, avui

Amb la revolucié que va introduir el Conveni europeu del paisatge, ha
minvat la submissié absoluta del valor de I’espai urba als interessos eco-
nomics. En aquest sentit, el Conveni explicita en el seu preambul que el
paisatge “té un paper important en els ambits cultural, ecologic, mediam-
biental i social, que constitueix un recurs favorable per a I'activitat eco-
nomica i que si es protegeix, es gestiona i se’n fa una ordenaci6 adequada
pot contribuir a la creacié de llocs de treball” (Consell d’Europa, 2000:
preambul). El creixement progressiu del valor economic del paisatge, tal
com el defineix el conveni, implica la necessitat de comparar els diversos
escenaris de transformacio.

2 S’institueixen a Italia amb la Llei 84/1994, de 28 de gener, de reordenament de la legislacié en ma-
téria portuaria.

3 Enrelacié amb aquesta evolucid, no resulta sorprenent que, a Italia, el Decret legislatiu 2036, de 6 de
novembre, hagi introduit una definici6 precisa de port (traduint de manera gairebé literal de la Di-
rectiva 2005/65/CE) com a “qualsevol zona especificada de terra i aigua amb instal-lacions i equips
adrecats a facilitar les operacions de transport maritim comercial”.
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Aquest aspecte adquireix una gran importancia i urgéncia pel que
fa a les agendes de transformacié del territori mediterrani, a causa de la
manca endémica d’espai i 'estratificacié multiple dels paisatges litorals de
tota la conca mediterrania, que des de sempre ha contingut les zones més
densament poblades del planeta (Braudel, 1987) i que, per tant, presenta
un patrimoni paisatgistic, natural i cultural d’una riquesa extraordinaria.
Zones protegides, nuclis arqueologics, platges, ports i zones productives
hi conviuen i generen paisatges densos, multiculturals i d’una alta com-
plexitat. Per aix0, amb el temps s’ha demostrat que una resposta planifi-
cada centrada en logiques alternatives i monofuncionals resulta totalment
ineficac i, fins i tot, comporta el perill de suprimir patrimoni paisatgistic.
El port modern no solament respon des de fa temps a logiques alienes a
les dinamiques locals, sin6 que, a més, esta vinculat a les fluctuacions del
mercat global, la qual cosa tendeix a imposar una organitzacié territorial
estandard que requereix espais creixents i condicions fixes. Aquestes con-
dicions topen inevitablement amb les nombroses animes dels paisatges
urbans dels quals formen partiamb els desitjos mateixos de la societat ci-
vil, el descontentament de la qual ha provocat sovint iniciatives que han
obstaculitzat ’'aprovacié de plans reguladors portuaris. En conseqiiéncia,
han dificultat el desenvolupament del port tal com s’entén normalment en
un escenari de creixement sense limits.

Per restablir ’equilibri entre desenvolupamenti integraci6 territorial,
al llindar del 2000, el port se sotmeté a reglamentacions i restriccions nor-
matives relacionades amb I'impacte ecologic, les emissions, la contami-
naci6 de les aigiies, etc., fet que va contribuir a I'aparicié d’una tendéncia
ecologista en el desenvolupament portuari amb el fenomen dels ecoports.
Aquesta atenci6 renovada pel medi ambient als ports europeus ha tingut
unes repercussions positives clares, pero en aquest discurs de regeneraci
irenovacid encara hi ha un gran absent: el paisatge. Davant de I'aguditza-
ci6 de les tensions amb la societat civil i 'actual demanda de creixement
dels ports exercida pel mercat, les autoritats portuaries han decidit adop-
tar una politica més oberta, que persegueix generar un dialeg positiu amb
les realitats locals per mitja d’iniciatives pioneres i instruments diversos.
Entre les diferents vies per aconseguir-ho figuren la creaci6é d’associacions
internacionals en forma de xarxa de ciutats portuaries, com ara ’Associa-
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ci6 Internacional de Ciutats Portuaries (més coneguda per la sigla francesa
AIVP*), establiment d’oficines especifiques per a la relacié amb el terri-
tori, o el desenvolupament d’intervencions i projectes de transformacioé
urbana. Alguna cosa esta canviant, com es constata tant en els ports petits
com en els grans del mén, aixi com en I'intent, per part d’aquests organis-
mes, d’instaurar un dialeg que n’afavoreixi la prosperitat. El missatge que
transmeten és “el port no és un perjudici, no som dolents”, i les modalitats
com es comunica i s’aplica aquest missatge al territori soén diferents en for-
ma, temps i mitjans: des d’actuacions senzilles i efimeres fins a interven-
cions complexes de transformaci6. Hi ha bons exemples que poden ins-
pirar reflexions interessants per replantejar la relacié entre port i ciutat
durant la vida activa dels ports.

A Trieste, 'any 2015 el port va obrir literalment les portes a la ciu-
tat amb unes jornades de portes obertes, els Open Days, en qué s’oferien
visites guiades que permetien accedir temporalment a zones restringides
des de feia anys. Moltes altres autoritats portuaries han organitzat esdeve-
niments semblants, entre les quals hi ha les de Melbourne® i Rotterdam.®
En el cas de Trieste, una caracteristica interessant de ’experiéncia va ser la
combinaci6é d’aquests esdeveniments amb la creacié d’un Instameet, que
consisteix en la confeccié d’una col-leccié digital d’imatges a través d’una
aplicacid per a teléfons intel-ligents que reuneix, mitjanc¢ant una etiqueta,
totes les fotografies que fan els visitants al port. L'efecte d’aquesta senzilla
operacid és la interacci6 del pablic amb I’espai, de manera que s’activa un
mecanisme de reapropiacié de I'indret per mitja de la fotografia i s’esti-
mula la creacié d’un nou imaginari del port. L'album digital que s’ha creat,
disponible en linia a la pagina de I'aplicacio, és el producte de la percepcio
col-lectiva d’aquest espai, des de detalls senzills fins a perspectives com-
pletes, que roman visible i d’alguna manera també accessible, fins i tot
quan el port ha recuperat la seva activitat normal.

4 Podeu obtenir més informacié sobre ’Associacié Internacional de Ciutats Portuaries a: http://www.
aivp.org.

S Podeu obtenir més informacié del cas de Melbourne a: http://www.portofmelbourne.com/commu-
nity-and-recreation/visiting-the-port/boat-tours.

6 Podeu obtenir més informacié del cas de Rotterdam a: https://en.rotterdam.info/agenda/world-
port-days/.
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La recuperaci6 de la percepcid visual d’aquests llocs amagats durant
anys adquireix un rol destacat per inserir-los a les dinamiques de la ciutat
ala qual pertanyen; per aix0, esdeveniments temporals com aquests, si es
repeteixen en el temps i s’integren en 'oferta I’actes de la ciutat, contri-
bueixen a restablir el vincle del port amb la ciutat.

Imatge 2. Durant els Open Days del 2015 al port de Trieste, es va animar els visitants a penjar fotografies
a laplicacié Instameet, amb lobjectiu d’afavorir la interaccié del public amb lespai i de permetre-li rea-
propiar-se de la instal-lacié portuaria.

Hi ha tota una série d’iniciatives amb un abast més ampli que con-
juguen l'esfera de 'art i de la cultura en una combinacié guanyadora, tal
com va succeir en el port francés de Saint-Nazaire I'any 1990. La fructi-
fera trobada entre les exigéncies de renovaci6 urbana de la zona per part
de ’Administracié i la sensibilitat de l'artista de land art Yann Kersalé va
donar una nova vida a la zona dels antics docks del port, abandonats des de
feia tempsien evident estat de degradacio, centrant-hi el focus de I'atencio
publica. La Nuit des Docks, inaugurada durant les Fétes de la Mer, fou una
instal-laci6 de gran prestigi que il-lumina la petita ciutat francesa sobre la
possibilitat d’obrir els molls per passejar, trobar-se i socialitzar amb un re-
gust diferent dels llocs habituals dedicats al lleure nocturn. L'experiéncia
de Saint-Nazaire esdevingué de seguida font d’inspiracid per a altres ciu-
tats i preludi, alhora, de les intervencions de planejament de les zones alli-
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berades del port i del Monstre” que portd a terme, 'any 1995, Manuel de
Sola-Morales, guanyador del concurs internacional del projecte Ville-Port.
L’any 2009, I'antiga base submarina també va ser objecte de les incursions
visionaries del paisatgista Gilles Clement, que hi va plantejar diversos jar-
dins que creixen lliurement, sense intervencié. Aixi doncs, aquesta inicia-
tiva conjunta de ’Administracié pablicailes autoritats portuaries promou
esdeveniments culturals i intervencions no invasives, que atreuen I’aten-
ci6 publica i estimulen una nova percepci6 i l'interes per aquests indrets.

Alguns ports, en canvi, han centrat I'atenci6 en projectes lligats a la
sostenibilitat ambiental, és a dir, majoritariament adrecats a la contenci6
i la millora de I'impacte sobre I'aire, I'aigua i el sol, com ara el programa
Green Port de Venecia o el projecte Beauport 2020 del port del Quebec.
Un projecte interessant en aquest sentit per la interaccié que crea amb la
societat és el que ha impulsat el geganti port de Rotterdam. Aqui, el siste-
ma de monitoratge mediambiental empra les noves tecnologies i afavoreix
la participacié directa dels ciutadans amb el sistema We-nose, una xarxa
de més de 150 sensors digitals (e-noses) distribuits per tota ’area urbana
directament adjacent al port per controlar constantment la qualitat de 'ai-
re i evitar en temps real possibles emissions anomales o disfuncions. Es
tracta d’'una xarxa de sensors amb la qual els ciutadans poden interactuar
directament, informant ’Agéncia de Protecci6 Ambiental de Rijnmond
(DCMR Milieudienst Rijnmond) de possibles olors anormals. Al port de
Rotterdam, que amb el seu creixement ha absorbit barris sencers, disposa
de barreres i tanques que procuren separar-lo fisicament dels veins pero
’aire que s’hi respira circula sense barreres. Per aixd, complir determinats
requisits per garantir la qualitat de l'aire esdevé un objectiu prioritari per
fomentar la qualitat dels entorns de vida i treball i, alhora, aprofitar per
sensibilitzar els ciutadans sobre la qualitat de I'aire.

En canvi, actuar sobre la permeabilitat fisica de les zones portuaries
requereix inversions i esforcos programatics segurament més importants,
pero constitueix una politica a més llarg termini que algunes autoritats por-
tuaries han decidit aplicar amb conviccié perque el port pugui continuar
creixent com a empresa adquirint noves arees d’expansié. Es el cas de Mel-

7 Nom amb queé la poblacié anomenava la base submarina projectada pels germans Chapuisat durant la
Segona Guerra Mundial.
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bourne, amb la renovacié del Webb Dock, en el marc del Port Capacity Pro-
ject, impulsada per l'autoritat portuaria I'any 2012. El projecte de la nova
terminal, que assoleix una capacitat d’1 mili6 de TEU l'any, va anar acom-
panyat d’un detallat estudi de 'any 2011 sobre paisatge i avaluacié de I'im-
pacte visual, del qual es conclou la necessitat de garantir la continuitat espa-
cialil’accessibilitat de lalinia de costa per als ciutadans, a fi de no privar-los
d’una perspectiva i d’un itinerari que ja forma part del circuit urba. No es
tracta d’'una intervencié que destaqui per una arquitectura ambiciosa, ans
al contrari: Webb Point és un passeig amb carril bici i un petit edifici amb
funcié de punt d’observacié que manté un caracter minimalista i sobri. La
seva caracteristica principal és la voluntat de no interrompre la continuitat
fisicaide percepci6 amb les zones actualment destinades a port, zones que
en el futur podrien tornar a la ciutat, si escau, desterrant I'alienacié d’una
part considerable de la costa austral en la consciéncia dels ciutadans.

La transformacid de la ciutat en paral-lel al port es pot dur a terme,
doncs, sense friccions, tot posant 'accent en la dimensié temporal per ca-
librar I’Gs dels espais i no tant en Iatribucié d’una vocacié univoca. Pro-
jectar noves formes de coexisténcia de les zones portuaries en actiu amb la
ciutatimplica concebre els espais pablics de manera que puguin respondre
aun primer requisit fonamental de flexibilitat. D’aquesta manera es garan-
teix el desenvolupament de diferents activitats que es consideren compati-
bles sense la necessitat de construir una infraestructura amb instal-lacions
que indiquin inequivocament que un Gs és preponderant sobre I’altre. Els
espais publics d’aquest tipus, concebuts amb aquest objectiu, estan sempre
disponibles i oberts per contenir els usos espontanis que en faci la ciutada-
nia, amb llibertat segons el pablic a qui s’adrecen. Comprenen, doncs, acti-
vitats espontanies, heterogeénies i mixtes que podrien no haver-se previst
durant la fase de projecte. L'abséncia d’una série d’infraestructures que
codifiquin de manera implicita la jerarquia d’Gs univoca convida al tracte
social igualitari i a la coexisteéncia respectuosa dels usos, des del descans
fins al joc dels infants, el pas de bicicletes, la practica d’activitats esportives
lleugeres, etc., perque el projecte no indueixi a una classificacié dicotomica
entre activitats correctes o erronies, sempre que siguin legals. No obstant
aix0, aquests nous espais haurien de garantir i comunicar inequivocament
un rol de connexi6 espacial i de percepcid continua. Els espais ubicats entre
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el porti la ciutat sovint neixen per sostraccio, retalls conquerits que, per
estar vius, han d’estar connectats als espais ptblics funcionals i atractius
de la ciutat que els envolta. Entre les experiéncies detectades viatjant per
ports del mén, segurament la que més destaca és la del port d’Auckland, a
Nova Zelanda, perque és la que millor es correspon amb aquesta descrip-
cié. Per tant, no és casualitat que aquesta instal-laci6 hagi obtingut el Premi
internacional de paisatge Rosa Barba 2014, la qual cosa indica I'existéncia,
per fi, d’una via factible per reinventar la relacié entre port i ciutat. El pro-
jecte dels estudis d’arquitectura del paisatge TCL i WA endegat el 2008 i
conclos el 2011 s’estén sobre una superficie d’1,8 hectarees alliberades de
les funcions portuaries, que se segueixen desenvolupant a les zones adja-
cents. Els responsables del projecte van crear intencionadament uns espais
flexibles amb un grau molt baix d’infraestructures construides, de mane-
ra que les instal-lacions mateixes de 1’espai urba poguessin esdevenir una
oportunitat per a nous usos creatius en comptes d'una limitacio.

A Auckland, la North Wharf Promenade i el Silo Park s6n espais con-
temporanis, espais publics que no esborren la memoria productiva del
port vell i que fan que tot allo preexistent no es converteixi en vestigis es-
tatics, sin6 en nous elements d’un espai pablic dindmic, amb un llenguat-
ge nou, totalment diferent del que s’empra en altres espais publics de la

_
=

Imatge 3. El projecte del front maritim d’Auckland ha conservat la memoria i el patrimoni portuari sense
convertir-lo en vestigi estatic, sin6 que l'ha integrat en un espai dinamic i obert a nous usos per a la
poblaci6 de la ciutat.
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ciutat. Amb aquest tipus d’intervencions, es reforca la identitat dels llocs,
sense camuflar-los ni canviar-los. Aquest projecte, a banda de I'éxit de la
critica, ha obtingut un reconeixement enorme per part de 'opini6 publi-
ca, especialment per la capacitat de materialitzar la transformaci6 en dos
fronts paral-lelsianalegs, el fisic i I'imaginari del paisatge, de manera siste-
micaisense ruptures.

Els projectes esmentats en aquest capitol il-lustren la manera com es
poden imaginar noves formes de relacionar-se amb el port. Sén experién-
cies d’éxit que podrien inspirar altres ciutats portuaries, a tots els nivells de
les administracions publiques que hi convergeixen. En motiu del seminari
internacional, origen d’aquest llibre, es van dissenyar targetes postals dels
casos d’estudi, dissenyades perque els ciutadans les enviessin als ports de
les seves ciutats, per demanar que, d'una manera o una altra, aquests espais

es tornin a obrir a la ciutat.
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